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10 Verfahren und Vorrichtung zur Ermittlung eines Basiswertes 

wenigstens einer Meflgrofle einer Bremsanlage 

Stand der Technik 

15 Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine ■ Vorrichtung 

zur Ermittlung eines Basiswertes wenigstens einer Meftgrofte 
einer Bremsanlage. 

Moderne Bremsanlagen werden in der Regel elektronisch 
20 gesteuert. Dabei werden verschiedene Mefrwerte im Bereich der 

Bremsanlage erf afit, beispielsweise die Radbremsdrlicke, 
Bremskreisdrucke, Fahrerwunschsignale wie Pedalwege, 
Hauptzylinderwege, Vordrucke, etc. .Urn eine 
zuf riedenstellende Steuerung zu gewahrleisten, ist es 
25 notwendig, dass dies'e Meftgrofien auf einen Basiswert 

kalibriert werden. 

Ein elektrisch gesteuertes Bremssystem ist beispielsweise 
aus der DE 198 07 369 Al bekannt . . Dort wird aus der 

30 Bremspedalbetatigung des Fahrers ein Bremswunsch abgeleitet, 

der gegebenenf alls unter Beriicksichtigung von weiteren 
Betriebsgroften in Sollbremsdrucke fur die einzelnen 
Radbremsen umgerechnet wird. Die rad- Oder achsindividuelle 
• Sollbremsdrucke werden fur jedes Rad oder fur jede Achse 

35 durch Druckregelkreise auf der Basis des jeweiligen 
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Solldrucks sowie des im Bereich der Radbremse gemessenen 
Istbremsdrucks eingeregelt. Zur Ermittlung des 
Fahrerbremswunsches ist ein Pedalwegsensor vorgesehen. 
Mafinahmen zur Kalibrierung wenigstens einer der Meftgrofien 
sind. nicht beschrieben. 

Vorteile der Erfindung 

Durch die nachfolgend beschriebene Vorgehensweise wifd eine 
automatische Ermittlung der Basiswerte bei Start des Systems 
ermoglicht. Ein manuelles Einjustieren ertibrigt sich. 

Besonders vorteilhaft ist, dass die Ermittlung der 
Basiswerte nur dann erfolgt, wenn sich das System in einem 
dafiir geeigneten Zustand befindet. 

In vorteilhaf ter Weise werden Veranderungen wahrend des 
Betriebs des Fahrzeugs abhangig beispielsweise von der 
Temperatur Oder einer Alterung erkannt und die jeweiligen 
Basiswerte nachgefiihrt. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachf olgenden 
Beschreibung von Ausf uhrungsbeispielen beziehungsweise aus 
den abhangigen Patentansprlichen . 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausf uhrungsf ormen naher erlautert . Figur 1 
zeigt dabei ein Ubersichtsblockschaltbild einer 
Steuereinheit zur elektrischen Steuerung einer Bremsanlage . 
In den Figuren 2 und 3 ist ein bevorzugtes 

Ausfuhrungsbeispiel anhand von Flufldiagrammen dargestellt, 
die die bevorzugte Realisierung der Basiswertermittlung als 
Rechnerprogramm darstellen. In den Figuren 4 bis 7 ist die 
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beschriebene Vorgehensweise anhanci von Zeitdiagrammen 
verdeutlicht . 

Beschreibung von Ausf iihrungsbeispielen 

Figur 1 zeigt ein Ubersichtsblockschaltbild einer 
Steuereinheit zur elektrischen Steuerung einer Bremsanlage . 
Die Steuereinheit 100 umfaftt dabei wenigstens einen 
Mikrocomputer 102, eine Eingangsschaltung 104, eine 
Ausgangsschaltung 106 und ein diese Elemente verbindendes 
Bussystem 108 zum gegenseitigen Datenaustausch. Der 
Eingangsschaltung 104 ist eine Leitung 50 von einem 
Pedalwegsensor 2 6 zugefuhrt. Ferner verbinden 
Eingangsleitungen 118 bis 124 die Eingangsschaltung 104 mit 
den jeder Radbremse zugeordneten Sensoren 30 bis 36. Weitere 
Eingangsleitungen 126 bis 128 verbinden die 

Eingangsschaltung 104 mit MeSeinrichtungen 13 0 bis 132 zur 
Erfassung weiterer BetriebsgroSen der Bremsanlage, des 
Fahrzeugs und/oder dessen Antriebseinheit. Derartige 
BetriebsgroSen sind beispi.elsweise die Radgeschwindigkeiten, 
gegebenenf alls das von der Antriebseinheit abgegebene 
Motormoment , Achslasten, der Druck in der Bremsleitung 
(Sensor 28), etc. An die Ausgangsschaltung 106 sind mehrere 
Ausgangsleitungen angeschlossen. Beispielhaft sind die 
Ausgangsleitungen dargestellt, liber welche wenigstens ein 
Ventil eines Druckmodulators betatigt wird. Uber eine 
weitere Ausgangs leitung 138 wird eine Pumpe 42 . angesteuert. 
Die Steuereinheit 100 steuert die Bremsanlage abhangig - von 
den zugefuhrten SignalgroSen" im oben dargestellten Sinne. 

Anstelle der Erfassung des Bremspedalwegs werden in anderen 
Ausf iihrungsbeispielen andere MeSeinrichtungen eingesetzt, 
die den Weg eines beweglichen, mit dem Bremspedal in 
Zusammenhang stehenden Elements des Hauptzylinders erfassen, 
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die die Betatigungskraf t erfassen oder die einen Druck im 
Bereich des Hauptzylinders ermitteln. 

Tritt der Fahrer auf das Brerrispedal , wird mittels des 
Sensors 2 6 eine das Betatigungsausmafe represent ierende GroSe 
ermittelt. Abhangig von dieser Grofie werden beispielsweise 
mittels Kennlinien, Kennfeldern, Tabellen oder 
Berechnungsschritten der Fahrerbremswunsch ermittelt, der 
beispielsweise eine Sollverzogerung oder eine Sollbremskraf t 
darstellt. Aus diesem Bremswunsch werden die einzelnen 
Sollradbremsdrucke gebildet, wobei der Fahrerbremswunsch je 
nach Fahrzustand und Schlupf bedingungen modifiziert wird. 
Diese Sollradbremsdrucke werden Druckreglern zugefuhrt, dort 
mit den an jedem Rad gemessen Bremsdrucken in Beziehung 
gesetzt und die Ventilanordnungen an den einzelnen 
Radbremsen derart angesteuert, dass sich der Istdruck dem 
jeweiligen Solldruck annahert . 

In anderen Ausf iihrungsbei spiel en werden nicht die 
Bremsdrucke der einzelnen Rader, sondern die Drucke in den 
Bremskreisen auf vorgegebene Sollwerte geregelt . In diesem 
Fall wird durch die Umsetzung des Fahrerbremswunsches in 
Solldriicke eine Bremskraf tverstarkung bereitgestellt , wobei 
auf zusatzliche Bremskraf tverstarker verzichtet werden kann. 

Anstelle der oben beschriebenen Bremsanlage mit 
druckmittelbetatigten Aktuatoren (hydraulisch oder 
pneumatisch) werden in entsprechender Weise in anderen 
Ausfuhrungsbeispielen Radbremsaktuatoren eingesetzt, die 
eine elektromechanische Zuspannung der Radbremse bewirken. 
An diesen werden Strome, Bremskraf te, Bremsmomente oder der 
Weg wenigstens eines beweglichen Elements des Aktuators, 
welches ein Ma£ fur die ausgeubte Bremskraf t bildet, 
ermittelt. Die Einregelung der aus dem Fahrerwunsch 



- 5 - 

- R. 38291 

gebildeten SollgroSen . (hier Bremskrafte, -momente, Strome, 
Wege , etc.) findet entsprechend statt. 

Wesentlich bei der elektrischen Steuerung ist, dass der 
Fahrerwunsch und/oder die IstgroSen korrekt erfaSt werdeii. 
Daher ist es notwendig, diese Gro£e(n) zu kalibrieren. In 
diesem Zusammenhang wird wenigstens ein Basiswert der 
entsprechenden . GroSen ermittelt, insbesondere der Wert, den 
der jeweilige Sensor in einem geeigneten .Betriebszustand 
abgibt . Ein solcher Betriebszustand .liegt z.B. dann vor, 
weim das Bremspedal vollig gelost ist, das heiSt kein 
Fahrerbremswunsch vorliegt und/oder wenn keine Betatigung 
der Radbremsen (z.B. durch andere Steuerf unktionen) erf olgt . 

Ein Basiswert, der entsprechend der nachfolgend 
beschriebenen Vorgehensweise ermittelbar ist, konnte auch 
ein MeSgroSenwert sein, der bei vollstandig betatigtem 
Bremspedal beziehungsweise bei mit maximaler Bremskraft 
zugespannten Radbremsen auftritt. 

Zur Kalibrierung wenigstens eines der genannten Sensoren ist 
vorgesehen, wenigstens einen Schwellenwert fur das 
Sensorsignal vorzugeben. Ist das Sensorsignal unterhalb 
dieses Schwellenwertes , so wird das dann vorliegende Signal 
als Basiswert, insbesondere als Nullwert gesetzt. Ferner 
wird ein weiterer groSerer Schwellenwert gebildet, wobei das 
dann vorliegende Signal als Basiswert, insbesondere als 
Nullwert, gesetzt wird, wenn das Sensorsignal zwischen dem 
ersten und dem zweiten Schwellenwert sich bef indet . Auch in 
diesem Fall, bei dem das Bremspedal betatigt sein muss, wird 
der aktuelle Wert als Basiswert, insbesondere Nullwert 
angenommen . 

Befindet sich das Sensorsignal oberhalb des zweiten, 
groSeren Schwellenwertes, so wird kein Basiswert" bestimmt. 
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unci dieser aus dem gespeicherten Wert, der in einenr 
vorhergehenden Betriebszyklus ermittelt wurde, abgeleitet. 

Wahrend des Betriebs des Kraf tf ahrzeugs wird der Basiswert. 
nachgef iihrt , wenn unter Berucksichtigung des gespeicherten 
Basiswerts ein negativer Wert der kalibrierten MeSgroSe 
erkannt wird. In diesem Fall erfolgt eine erneute Ermittlung 
des Basiswertes ; 

Wird ein Wegsensor zur Ermittlung des Fahrerbremswunsches 
eingesetzt, gibt es als besondere Situation die Situation, 
in der der Fahrer das Pedal nach hinten zuriickzieht . Auch in 
diesem Fall wird der dann vorliegende, allerdings die 
tatsachlichen Verhaltnisse nicht reprasentierende Wert als 
Basiswert angenommen. LaSt der Fahrer das Pedal los , so dass 
es in seine eigentliche Nullstellung zuruckgeht , wird ein 
positiver Wert des Wegsignals ermittelt. Liegt dieser Wert 
liber einem Grenzwert und unterhalb des ersten 
Schwellenwertes , wird erneut eine Basiswertermittlung 
vorgenommen. Auf diese Weise werden auch positive Drifts 
abgedeckt . 

Gleichzeitig oder alternativ zur Ermittlung des Basiswertes 
des Bremswunschsignalwertes werden unter der Voraussetzung, 
dass kein Bremseneingrif f aktiv ist, auch die Basiswerte der 
Istwertsensoren ermittelt. 

Ein bevorzugtes Aus fiihrungsbei spiel ist in den 
Flufcdiagrammen der Figuren 2 und 3 dargestellt. Dabei wird 
eine den Betatigungsweg des Bremspedals reprasentierende 
GroSe durch einen Sensor ermittelt . Im bevorzugten 
Aus fiihrungsbei spiel wird ein Wegsignal im Bereich des 
Hauptzylinders ermittelt und bei Vorliegen der 
entsprechenden' Bedingungen neben dem Wegsignal auch die 
Kreisdrucksignale beziehungsweise die Radbremsdrucksignale 
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zu Null gesetzt. Im bevorzugten Ausf iihrungsbeispiel liegt 
die Spannung des Wegsensors im Bereich zwischenO V und 10 
V, die Spannung der Drucksensoren zwischen -5 V und 5 V. Die 
Basis- beziehungsweise Nullwerte stellen die Basis fur die 
Regelung als auch fur alle anderen Funktionen, die diese 
Signale auswerten dar. Das ermittelte Sensorsignal wird 
dabei mit'dem ermittelten und gespeicherten Basiswert, .der 
dem Sensorwert 0 entspricht, gewichtet . Somit wird als 
Nutzsensorsignal lediglich die Differenz des gemessenen 
Me£signals zum Basis- beziehungsweise Nullwert 
weiterverarbeitet . 

In Figur 2 ist die Vorgehensweise bei Aktivierung des 
Bremssys terns dargestellt, das'heifet, wenn die 
Versorgungs spannung der Steuereinheit 100 eingeschaltet 
wird. Ist dies der Fall, so wird im Schritt 200 das 
gemessene Wegsignal Sped sowie die Radbremsdrucksignale 
Pradi beziehungsweise die Kreisdrucksignale eingelesen. 
Danach wird im Abf rageschritt 2 02 uberpruft, ob das 
Wegsignal Sped kleiner als ein vorgegebener erster 
Schwellenwert SpedO ist und uberpruft, ob keine 
Drucksteuerung stattfindet, das hei£t, keine Ansteuersignale 
an die Radbremsaktuatoren ausgegeben werden. Ist dies der 
Fall, wird ein Filter im Schritt 204 aktiviert, wobei nach 
Ablauf der Filterzeit Tfilter im Schritt 206 die Basiswerte 
fur das Wegsignal Spedbas und/oder die Radbremsdruck- oder 
Bremskreisdrucksignale bestimmt und abgespeichert werden. 
Dabei wird als jeweiliger Basiswert Spedbas der jeweilig 
anliegende Signalwert bestimmt. Danach wird das Programm 
beendet und bei der nachsten Systemaktivierung erneut 
eingelesen . 

Der Wert des Wegsignals beziehungsweise der anderen 
Me£gr6£en ist 0, wenn das erfaSte Signal dem Basiswert 
entspricht. Das weiterzuverarbeitende MeSgroSensignal wird 
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auf der Basis einer Dif f erenzbildung zwischen erfaStem 
Me£gro£ensignal und dem Basiswert ermittelt. 

Hat Schritt 2 02 ergeben, dass eine der dort vorliegenden 
Bedingungen nicht er fill It ist, so wird im Schritt 208 
uberpruft, ob das Wegsignal Sped kleiner als ein zweiter 
Schwellenwert Spedl ist. Dieser zweite Schwellenwert ist 
grower als der erste Schwellenwert, der in Schritt 2 02 - 
uberpruft wird. Bevorzugt betragt er etwa 8 0 % des gesamten 
Signalbereichs . Ist dies der Fall, so wird im Schritt 210 
analog zu Schritt 204 eiri Filter aktiviert, wobei nach 
Ablauf der vorgegebenen Filterzeit, die im bevorzugten 
Ausf uhrungsbei spiel einige 10 bis einige 100 ms betragt, 
gemaS Schritt 212 die Basiswerte Spedbas bestimmt wie anhand 
Schritt 206 beschrieben. Ist im Schritt 208 erkannt worden, 
dass das erfafete Wegsignal nicht kleiner. als der zweite 
Schwellwert ist, so wird gemaS Schritt 214 als jeweiliger 
Basiswert der gespeicherte Basiswert Spedbas aus einem 
vorhergehenden Betriebszyklus ubernomrnen, ohne dass ein 
neuer Basiswert bestimmt wird. Nach den Schritten 206, 212 
oder 24 0 wird das Programm beendet und erst wieder bei der 
nachsten Systemaktivierung eingeleitet. 

Wahrend des Betriebs des Fahrzeugs wird das in Figur 3 
skizzierte Programm durchlauf en . Dieses wird zu vorgegebenen 
Zeitpunkten gestartet, wobei im ersten Schritt 300 die 
obengenannten GroSen.Sped und Pradi beziehungsweise die 
Bremskreisdrucke eingelesen werden, Im darauf f olgenden 
Schritt 301 wird der weiterzuverarbeitende Wert Sped auf der 
Basis des in Schritt 300 erfaSten sowie des gespeicherten 
Basiswertes Spedbas beispielsweise auf der Basis einer 
Dif f erenzenbildung oder einer Vernal tnisbildung gebildet. 
Entsprechend werden die einzelnen Radbremsdrucksignalwerte 
beziehungsweise Bremskreisdrucksignalwerte in Schritt 3 01 
gebildet. Im darauf f olgenden Schritt 302 wird uberpruft, ob 
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der in Schritt 3 01 berechnete Wert kleiner als der Wert 0 
(oder be i der Verhaltnisbildung kleiner 1) ist, das heiSt, 
ob der ermittelte- Wegsignalwert kleiner als der Basiswert 
ist. Ist dies der Fall, so wird gema£ Schritt 303 eine 
Filterzeit TFilter (analog zu den Schritten 204 bzw. 210) 
durchlaufen und in Schritt 3 04 der oder die Basiswerte 
nachgefiihrt, beispielsweise indem der dann vorliegende 
MeSwert als neuer Basiswert angenornmen wird. In einem 
anderen Ausfuhrungsbeispiel werden die Basiswerte lediglich 
dekrementiert , so dass eine langsame Nachfuhrung 
stattfindet. Danach wird das Programm beendet und zum 
nachsten Zeitintervall erneut durchlaufen. 

Hat Schritt 302 ergeben, dass das berechnete Wegsignal > 0 
ist, so wird im Schritt 3 06 uberpriaft, ob das ermittelte 
Wegsignal oberhalb des Basiswertes zuziiglich eines A-Wertes 
(beispielsweise 0,1 mm) und unterhalb des ersten 
Schwellwertes SpedO liegt. Ist dies der Fall, so wird gemaS 
Schritt 3 08 der gespeicherte Basiswert entsprechend 
nachgefuhrt, insbesondere wie oben dargelegt die Basiswerte 
ermittelt und gespeichert oder in einer anderen Ausfiihrung 
inkrementiert . Nach Schritt 308 wird das Programm beendet, 
im Falle einer Nein-Antwort in Schritt 3 06 ohne Veranderung 
der Basiswerte. 

Die dargestellten Situationen sind in den Figuren 4 bis 7 
anhand von Zeitdiagrammen weiter verdeutlicht . Dabei zeigen 
die Diagramme den Bremspedalweg XHz (gestrichelte Linie) und 
den Wert des kalibrierten Me£signal U des Wegsensors 
(durchgezogene Linie) uber der Zeit . Ferner ist ein 
Schwellenwert (punktiert) dargestellt. 

In Figur 4 ist eine Situation gezeigt, in der bei 
Aktivierung des Systems das Bremspedal nicht betatigt ist 
(vgl . gestrichelte Linie) . In diesem Fall uberpriift der 
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Algorithmus, ob sich das Wegsignal unter dem Schwellenwert 
befindet und keine Drucksteuerung, vorliegt . 1st dies der 
Fall, so wird das MeSsignal (durchgezogene Linie) nach einer 
Filterzeit von 150 ms. zu Null gesetzt, das hei£t ein 
entsprechender Basiswert ermittelt und das ermittelte 
Wegsignal entsprechend korrigiert. 

Figur 5 beschreibt eine Situation, in der das Bremspedal bei 
Systemaktivierung betatigt ist, nach einer gewissen Zeit 
(hier 300ms) gelost wird. Das Mefisignal (durchgezogene 
Linie) ist dabei unterhalb des Schwellenwertes . Wie oben 
angegeben wird in diesem Fall nach Ablauf der Filterzeit von 
150 ms ein Basiswert ermittelt und das Meftsignal „auf Null 
gesetzt". Mit Zuriicknahme des Bremspedals nach Ablauf von 
300 ms (vgl. Verlauf der gestrichelten Linie) nimmt das 
Meftsignal negative Werte an. Dies wird erkannt und nach 
Ablauf der Filterzeit der Basiswert entsprechend 
nachgeftihrt. Somit wird nach weiteren 150 ms das Wegsignal 
wieder „zu Null gesetzt". Diese Situation tritt auch ein, • 
wenn das Sensorsignal liber die Zeit infolge Temperatur oder 
Alterung zu kleineren Werten driftet. Dies wird als negative 
Drift erkannt und der Basiswert entsprechend nachgefiihrt. 

Figur 6 zeigt eine Situation, in der das Bremspedal bei 
Aktivierung des Systems liber dem Schwellenwert betatigt ist. 
Ist dies , der Fall, so wird zunachst kein Basiswert 
ermittelt, d.h. .kein „Nullsetzen" durchgef iihrt , sondern die 
bereits gespeicherten Werte aus einem vprangegangenen 
Betriebszyklus ausgewahlt. Geht der Fahrer mit dem Pedal 
zuruck (vgl. gestricheite Linie, zum Zeitpunkt 150ms) und 
unterschreitet das Wegsignal damit den Schwellenwert, so 
wird nach weiteren 150 ms zum Zeitpunkt 300ms ein neuer 
Basiswert ermittelt und das Wegsignal auf den Wert 0 
gesetzt . 



- 11 - 



R. 38291 



Figur 7 zeigt den Spezialfall, dass bei Systemaktivierung 
das Pedal zuruckgezogen wird. Nach dem Zeitpunkt 0,15s zieht 
der Fahrer das Pedal zuriick (gestrichelte Linie) . Dies fiihrt 
dazu, dass das kalibrierte Wegsignal (durchgezogene Linie) 
negativ wird. Nach der Filterzeit von 150 ms wird erneut ein 
Basiswert errnittelt und das Wegsignal wieder zu 0 gesetzt, 
obwohl das Bremspedal weiter zuruckgezogen ist. Der 
Basiswert entspricht nun nicht mehr den tatsachlichen 
Gegebenheiten. Geht das Pedal nun wieder in seine 
eigentliche Nullstellung zuriick (Zeitpunkt 0,45s), so wird. 
ein Wegsignal geliefert, welches grolier 0 ist. Liegt dieser 
Wert zwischen den oben genannten zwei Schwellenwerten, so 
wird nach einer Filterzeit (hier 5s) eine erneute 
Nullsetzung vorgenommen . Dadurch ist auch eine positive * 
Drift des Wegsignals abgedeckt. 
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Anspruche 

1. Verfahren zur Ermittlung eines Basiswertes wenigstens 
einer Mefigrofie einer Bremsanlage , wobei diese Grofie 
Grundlage fur die Steuerung der Bremsanlage ist, dadurch 
gekennzeichnet, . dass der bei Systemaktivierung 
vorliegende Mefrwert der Meftgrofte als Basiswert angenommen 
wird und das Melisignal auf der Basis von Meftgrofte und 
Basisgrofte gebildet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Mefigrofte das AusmaB der Betatigung des Bremspedals 
und/oder die Bremskraft an einem Rad, vorzugsweise der 
Radbremsdruck oder der Bremskreisdruck, reprasentiert . 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet , dass die Basiswertermittlung nur 
dann stattfindet, wenri die Meftgrofie kleiner als ein 
vorgegebener Schwellenwert ist. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass bei Basiswertermittlung der 
wenigstens einen Meftgrdfte Basiswerte weiterer Meflgroften 
ermittelt werden. 
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5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
diese weiteren MeJigroflen eine die Bremskraft an den 
Radbremsen reprasentierende GrofSe, vorzugsweise der 
Radbremsdruck oder der Bremskreisdruck, darstellen. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet , dass. wahrend des Betriebs eine 
Nachfiihrung des Basiswertes stattfindet, wenn die 
wenigstens eine Meftgrofte kleiner als der Basiswert wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Meftgrofte grofter 
als der Basiswert und kleiner als ein vorgegebener 
Schwellenwert eine erneute Basiswertermittlung 
stattf indet . 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Meftsignal derart 
gebildet wird, das es bei einer dem Basiswert 
entsprechenden Meftgrofte Null ist. 

9. Vorrichtung zur Ermittlung eines Basiswertes wenigstens 
einer Mefigrofte einer Bremsanlage, mit einer 
Steuereinheit , die die wenigstens eine Meftgroiie erfaftt, 
wobei diese Grofie Grundlage fur die Steuerung der 
Bremsanlage ist, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Steuereinheit Kalibriermittel umfafit, welche bei 
Systemaktivierung den dann vorliegenden Mefigroftenwert als 
Basiswert annehmen; wobei das der Steuerung der 
Bremsanlage zugrundeliegende Meftsignal auf der Basis von 
Meftgrofie und Basisgrofie gebildet wird. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Verfahren und Vorrichtung zur Ermittlung eines Basiswertes 
wenigstens einer Mefigrofie einer Bremsanlage 

Zusammenf as sung 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Ermittlung 
wenigstens eines Basiswertes wenigstens einer Meftgrbfre einer 
Bremsanlage vorgeschlagen . Bei Systemstart wird diedann 
vorliegende MeBgrofie als Basiswert angenommen. 
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